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Crank drive 10 for a part of a motor vehicle roof which can be moved by means of a drive mechanism^ 
having a crank arm 12 which is pivotably mounted on a hub 11 between a working position and a position of 
rest and bears an actuation element which, in the position of rest of the crank arm, dips into a countersunk 
niche fixed to the roof. The hub 1 1 is connected to a drive shaft 16 via a clutch which is actuated as a 
function of the pivot position of the crank arm, which clutch connects hub 11 and shaft 16 fixed in terms of 
rotation in the working position and the position of rest of the crank arm and disconnects this drive 
connection when the crank arm 12 assumes a release position. The clutch has a coupling element which 
also experiences the rotary and pivoting movements of the crank arm 12 and in the working position and the 
position of rest of the crank arm engages in a toothing 43 of the drive shaft 16 or of a driver connected 
thereto and which is released from this toothing 43 in intermediate positions of the crank arm 12 in the pivot 



region between working position and position of rest. 




Abstract 



Data supplied from the esp@cenet database - 12 



I of 1 



11/8/2000 3:16 PM 




Europaisches Patentamt 
European Patent Office 
Office europeen d s brevets 



© EUROPAISCHE 

0 Veroffentlichungstag der Patentschrift: 18.10.95 
® Anmeldenummer: 92102637.3 
® Anmeldetag: 18.02.92 



■IIIUIIIIIIIII 

© Verdffentlichungsnummer: 0 556 420 B1 



PATENTSCHRIFT 
© int. CI.*: B60J 7/057 




( 



© Kurbelantrieb fur ein verstell bares Teil eines Fahrzeugdaches. 



m 



CO 

in 
in 



© Veroffentlichungstag der Anmeldung: 
25.08.93 Patentblatt 93/34 

© Bekanntmachung des Hinweises auf die 
Patenterteiiung: 
18.10.95 Patentblatt 95/42 

® Benannte Vertragsstaaten: 
DE PR GB IT NL 

© Entgegenhaltungen: 
EP-A- 0 155 410 
DE-A- 2 426 765 
DE-A- 2 657 850 



@ Patentinhaber: WEBASTO KAROSSERIESY- 
STEME GmbH 
Kraiiiinger Strasse 5 
D-82131 Stockdorf (DE) 

@ Erfinder: Alfonso, Lelio, Dr. 
Largo Sempione 176 
Torino (IT) 

0 Vertreter: Wiese, Gerhard 
Patentanwalt 
Kraiiiinger Strasse 5 
D-82131 Stockdorf (DE) 



Anmerkung: Innerhalb von neun Monaten nach der Bekanntmachung des Hinweises auf die Erteilung des 
w europaisch n Pat nts kann jedermann beim Europaischen Pat ntamt gegen das rteilte europaische Patent 
^ Einspruch einlegen. Der Einspruch ist schriftlich einzur ichen und zu begrunden. Er gilt erst als eingelegt, wenn 
LU die Einspruchsg buhr entrichtet worden ist (Art. 99(1) Europaisches Patentubereinkommen). 



Rank Xerox (UK) Business Services 

<3. 10/3.09/3.3.3) 



1 



EP 0 556 420 B1 



2 



Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf einen Kurbelan- 
trieb fur ein uber einen Antriebsmechanismus ver- 
stellbares Teil eines Fahrzeugdaches, mit einem 
Kurbelarm, der an einer drehbaren Nabe zwischen 
einer Arbeitsstellung und einer Ruhestellung ver- 
schwenkbar gelagert ist und ein Betatigungsele- 
ment tragt, das in der Ruhestellung des Kurbe- 
larms in eine dachfeste Versenknische eintaucht, 
wobei die Nabe mit einer einen Teil des Antriebs- 
mechanismus bildenden Antriebswelle uber eine in 
Abhangigkeit von der Schwenkstellung des Kurbe- 
larms betatigte Schaltkupplung verbunden ist, die 
sowohl in der Arbeitsstellung als auch in der Ruhe- 
stellung des Kurbelarms eine drehfeste Verbindung 
zwischen der Nabe und der Antriebswelle herstellt 
und die die Antriebsverbindung zwischen der Nabe 
und der Antriebswelle unterbricht, wenn der Kurbe- 
larm in eine Freigabestellung gebracht wird. 

Bei einem bekannten Kurbelarrtrieb dieser Art 
(DE-A-24 26 765) weist die Schaltkupplung eine im 
unteren Endabschnitt der Antriebswelle ausgebilde- 
te Innenverzahnung und eine AuBenverzahnung 
auf, die am oberen Endteil eines mit der Nabe 
drehfest verbundenen, mit Bezug auf die Nabe 
jedoch axial verschiebbaren Stifts angeordnet ist. 
Der Stift ist in Richtung auf einen gegenseitigen 
Eingriff von Innen- und AuBenverzahnung federnd 
vorgespannt, und er laBt sich durch Verschwenken 
des Kurbelarms entgegen der Federvorspannkraft 
nach unten in eine Stellung Ziehen, in welcher die 
AuBenverzahnung auBer Eingriff mit der Innenver- 
zahnung kommt und dadurch die Schaltkupplung 
ausgeruckt ist. Nach Ausrucken der Schaltkupplung 
lassen sich Nabe und Kurbelarm unabhangig von 
der jeweiligen Stellung des verstellbaren Teils des 
Fahrzeugdaches in eine solche Lage bringen, daB 
das Betatigungselement des Kurbelarms in die 
dachfeste Versenknische eintauchen kann. 

Urn bei dem bekannten Kurbelantrieb den die 
AuBenverzahnung tragenden Stift nach unten zu 
Ziehen und dadurch die Schaltkupplung auszuruk- 
ken, muB der Kurbelarm ausgehend von seiner 
Arbeitsstellung in die Freigabestellung in einer 
Richtung verschwenkt werden, die der Richtung 
des Verschwenkens in die Ruhestellung entgegen- 
gesetzt ist. Nachdem dann der Kurbelarm in eine 
der Versenknische diametral gegenuberliegende 
Stellung gebracht ist, wird er ausgehend von der 
Freigabestellung unter Durchlaufen der Arbeitsstel- 
lung in die Ruhestellung verschwenkt. Bei dem 
bekannten Kurbelantrieb ist daher die Betatigung 
relativ umstandlich und wenig sinnfallig. Weil der 
Kurbelarm fur ein Einklappen in die Versenknische 
ausgehend von der Arbeitsstellung zunachst in urn- 
gekehrter Richtung verschwenkt und dann in ine 
Drehstellung gebracht w rden muB, in welcher das 



Betatigungselement des Kurbelarms der Versenkni- 
sche diametral gegenuberliegt, ist zur Betatigung 
eine erhebliche Aufmerksamkeit des Fahrers not- 
wendig. Der Fahrer wird vom Geschehen auf der 

5 Fahrbahn leicht abgelenkt. Des weiteren ist bei 
dem bekannten Kurbelantrieb die Gefahr relativ 
hoch, daB die Schaltkupplung beim Verschwenken 
des Kurbelarms von der Freigabestellung in Rich- 
tung auf die Ruhestellung hangenbleibt, weil sich 

w die AuBenverzahnung des axial verstellbaren Stiftes 
in die Innenverzahnung der Welle nur einlegen 
kann, wenn beide Verzahnungen in Drehrichtung 
genau miteinander ausgerichtet sind. 

Ein unmittelbarer Ubergang des Kurbelarms 

75 von der Arbeitsstellung in die Ruhestellung ist bei 
einem anderen bekannten Kurbelantrieb moglich 
(DE-A-26 57 850), bei dem zwischen dem Kurbe- 
larm und der Antriebswelle oder zwischen der An- 
triebswelle und dem Antriebsritzel eine Freilaufein- 

20 richtung angeordnet ist, die eine freie Drehung des 
Kurbelarms urn 360* ermoglicht, wobei eine Arre- 
tiervorrichtung bei eingeklapptem Kurbelarm die 
Freilaufeinrichtung sperrt und eine Drehung des 
Antriebsritzels verhindert. Wenn bei diesem Kurbel- 

25 antrieb der Kurbelarm aus der Ruhestellung in die - 
Arbeitsstellung verschwenkt wird, urn das verstell- 
bare Teil des Fahrzeugdaches in eine andere Posi- 
tion zu bringen, kann eine Leerdrehung des Kurbe- 
larms von bis zu 360* notwendig sein, bevor die 

30 Antriebsverbindung zwischen dem Kurbelarm und 
der Antriebswelle hergestellt ist. Dadurch wird der 
Betatigungsweg des Kurbelarms in unerwunschter 
Weise verlangert. 

Des weiteren ist ein Kurbelantrieb bekannt (EP- 

35 A-0 155 410), bei dem an einer Nabe ein Kupp- 
lungshebel einer Schaltkupplung schwenkbar gela- 
gert ist, wobei der Kupplungshebel in eine der 
ausgeriickten Stellung der Schaltkupplung entspre- 
chende Lage vorgespannt ist. Zu der Schaltkupp- 

40 lung gehort ferner eine AuBenverzahnung einer Ab- 
triebswelle zum Antrieb eines verstellbaren Teils 
eines Fahrzeugdachs. Mit dem Kupplungshebel 
wirkt ein zwischen einer Arbeitsstellung und einer 
Ruhestellung verschwenkbarer Kurbelarm zusam- 

45 men. In der Ruhestellung des Kurbelarms ist der 
Kupplungshebel freigegeben, so daB er unter der 
Wirkung der Federvorspannung auBer Eingriff mit 
der Verzahnung der Antriebswelle gehalten wird. 
Steht der Kurbelarm dagegen in seiner Arbeitsstel- 

50 lung, druckt der Kurbelarm den Kupplungshebel 
entgegen der Federvorspannkraft in Eingriff mit der 
Verzahnung der Antriebswelle, wodurch die drehfe- 
ste Verbindung zwischen dem Kurbelarm und der 
Antriebswelle hergestellt wird. Dieser Kurbelantrieb 

55 laBt sich zwar relativ einfach und sinnfallig betati- 
gen, hat aber den Nachteil, daB bei in Ruh stellung 
stehendem Kurbelarm die Antriebswelle von der 
Nabe ntkuppelt ist. Infolgedessen b steht die Ge- 
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fahr, daB sich das verst llbare T il des Fahrzeug- 
dachs in der Ruhest Hung des Kurbelarms unter 
dem EinfluG auBerer Einwirkungen, beispielsweise 
dem Winddruck, in unerwOnschter Weise verstellt. 

Der im Anspruch 1 angegebenen Erfindung 
liegt die Aufgabe zugrunde, einen Kurbelantrieb zu 
schaffen, der einerseits einfach und sinnfallig beta- 
tigt werden kann, bei dem aber anderierseits das 
verstellbare Teii des Fahrzeugdachs selbsttatig 
blokkiert wird, wenn der Kurbelarm in seine Ruhe- 
steilung gebracht wird. 

Ausgehend von einem Kurbelantrieb der ein- 
gangs genannten Art wird diese Aufgabe erfin- 
dungsgemaB dadurch gelost, daB die Schaltkupp- 
lung ein sowohl Dreh- als auch Schwenkbewegunr 
gen des Kurbelarms mitmachendes Kupplungsele- 
ment aufweist, das sich in der Arbeitsstellung und 
in der Ruhestellung des Kurbelarms in eine Ver- 
zahnung der Antriebswelle Oder eines mit der An- 
triebswelle verbundenen Mitnehmers einlegt und 
das in Zwischenstellungen des Kurbelarms im 
Schwenkbereich zwischen der Arbeitsstellung und 
der Ruhestellung von der Verzahnung freikommt. 

Bei dem Kurbelantrieb nach der Erfindung sind 
die Antriebswelle und die aus Kurbelarm und Nabe 
bestehende Einheit sowohl in der Arbeitsstellung 
als auch in der Ruhestellung des Kurbelarms dreh- 
fest miteinander verbunden. Da bei in Ruhestellung 
stehendem Kurbelarm dessen Betatigungselement 
in die dachfeste Versenknische eintaucht und infol- 
gedessen Kurbelarm und Nabe gegen unbeabsich- 
tigtes Drehen gehindert sind, wird uber die einge- 
ruckte Schaltkupplung das verstellbare Dachteil ge- 
gen urkontrollierte Bewegungen unter dem EinfluB 
auBerer Einwirkungen, beispielsweise dem Wind- 
druck, gesichert. Die Freigabestellung, in welcher 
sich der Kurbelarm zum Ausrichten mit der gegen- 
uber der Antriebswelle drehen laBt, liegt im 
Schwenkbereich des Kurbelarms zwischen Ruhe- 
und Arbeitsstellung. Infolgedessen braucht der Kur- 
belarm ausgehend von der Ruhestellung nicht zu- 
nachst in entgegengesetzter Richtung verschwenkt 
zu werden. Eine Freilaufkupplung ist vermieden, so 
daB beim Verstelien des Dachteils keine Leerbewe- 
gung des Kurbelarms ausgefuhrt zu werden 
braucht. 

Weitere Ausgestaltungen der Erfindung erge- 
ben sich aus den UnteransprQchen. 

Ein konstruktiv besonders einfacher Aufbau des 
Kurbelantriebs wird erhalten, wenn das Kupplungs- 
element im Bereich seines einen Endes einen er- 
sten Kupplungszahn und im Bereich seines ande- 
ren Endes einen zweiten Kupplungszahn aufweist, 
von denen der eine in der Arbeitsstellung und der 
ander in der Ruhestellung des Kupplungsarms mit 
der Verzahnung zusamm nwirken. Dabei ist die 
Anordnung zweckmaBig so g troffen, daB beim 
Verschw nken des Kurbelarms in di betreff nde 



Stellung (Ruhestellung oder Arbeitsstellung) der 
eine Kupplungszahn von der einen Stirnseite 
und/oder der Umfangsseite der Verzahnung her 
und der andere Kupplungszahn von der anderen 

5 Stirnseite Oder der Umfangsseite der Verzahnung 
her in die Verzahnung eintauchen. 

Der Kurbelarm und das Kupplungselement sind 
zweckmaBig urn eine gemeinsame Achse mit Be- 
zug auf die Nabe verschwenkbar, so daB ein und 

/o dasselbe Lagerelement, z.B. eine Schwenkwelle, 
sowohl zur Lagerung des Kurbelarms als auch zur 
Lagerung des Kupplungselements genutzt werden 
kann. 

Vorzugsweise sind die Kupplungszahne 

is und/oder die Zahne der Verzahnung jeweils an 
ihrem einlaufseitigen Ende schneidenartig ausgebil- 
det. Dadurch wird die Gefahr eines Hangenblei- 
bens beim Betatigen der Schaltkupplung minimiert 
Das Betatigen des Kurbeltriebs wird weiter ver- 

20 einfacht, wenn eine mit dem Kurbelarm zusammen- 
wirkende Federvorspanneinrichtung vorgesehen ist, 
die, nachdem der Kurbelarm in der einen Schwenk- 
richtung uber einen Totpunkt hinaus verschwenkt 
ist, den Kurbelarm in Richtung auf die Arbeitsstel- 

25 lung federnd vorspannt und die, nachdem der Kur- 
belarm in der anderen Schwenkrichtung uber den 
Totpunkt hinaus verschwenkt ist, den Kurbelarm in 
Richtung auf die Ruhestellung federnd vorspannt. 
Dabei kann die Federvorspanneinrichtung einfach 

30 eine an der Nabe abgestiitzte Blattfeder aufweisen, 
die sich selbst Oder uber ein Zwischenglied gegen 
eine Nockenbahn des Kurbelarms anlegt und die in 
der Totpunktstellung des Kurbelarms gegenuber 
ihrer entspannten Lage maximal ausgelenkt ist. 

35 Urn ein versehentliches Umklappen des Kurbe- 
larms wahrend des Drehens der Kurbel auszu- 
schliefien, ist vorzugsweise eine Arretiereinrichtung 
vorgesehen, welche den Kurbelarm in der Arbeits- 
stellung arretiert. Dabei ist die Arretiereinrichtung 

40 zweckmaBig mittels eines nahe dem freien Ende 
des Kurbelarms angeordneten und damit beim Be- 
tatigen des Kurbelarms leicht erreichbaren Freiga- 
behebels losbar. Die Arretiereinrichtung kann min- 
destens einen an dem Kurbelarm verstellbar gela- 

45 gerten Schieber aufweisen, der in eine Stellung 
federnd vorgespannt ist, in welcher er ein Ver- 
schwenken des in die Arbeitsstellung gebrachten 
Kurbelarms gegenuber der Nabe verhindert. und 
der mittels des Freigabehebels entgegen der Fe- 

50 dervorspannkraft in eine ein Verschwenken des 
Kurbelarms erlaubende Stellung verstellbar ist. 

Ein Ausfuhrungsbeispiel des Kurbelantriebs 
nach der Erfindung ist nachstehend anhand der 
Zeichnungen naher rlautert. 

55 Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung ist im 

folgenden unt r B zugnahm auf die Zeichnungen 
beschrieben. Es zeigen: 



3 



5 



EP 0 556 420 B1 



6 



Fig. 1 eine Draufsicht auf den Kurbelantrieb un- 
ter Weglassung der Antriebswelle und des An- 
triebsritzels, 

Fig. 2 den Schnitt entlang der Linie ll-ll der Fig. 
1, 

Fig. 3 den Schnitt entlang der Linie Ill-Ill der Fig. 
1. 

Fig. 4 den Schnitt entlang der Linie IV-IV der 
Fig. 1, 

Fig. 5 den Schnitt entlang der Linie V-V der Fig. 
1, 

Fig. 6 eine Ansicht des Kurbelantriebs von un- 
ten, 

Fig. 7 einen Schnitt entsprechend Fig. 2 mit in 
die Ruhestellung geklapptem Kurbelarm, 
Fig. 8 den Schnitt entlang der Linie VIII-VIII der 
Fig. 3, 

Fig. 9 den Schnitt entlang der Linie IX-IX der 
Fig. 3 sowie 

Fign. 10, 11 und 12 schematische Langsschnitte 
durch ein Schiebehebedach mit hr unterschiedli- 
chen Stellungen stehendem Deckel. 
Der in den Fign. 1 - 9 dargestellte Kurbelan- 
trieb 10 weist eine Kurbel mit einer drehbaren 
Nabe 11 und einem Kurbelarm 12 auf. Die Nabe 11 
ist urn eine Achse 13 drehbar, aber in Richtung der 
Achse 13 unverschiebbar gelagert Die Nabe 11 
weist fur diesen Zweck einen an einem Teller 14 
angeformten Hals 15 auf, in welchen der untere 
Teil einer Antriebswelle 16 eingesteckt ist. Ein un- 
terer Abschnitt 17 der Antriebswelle 16 tragt eine 
AuBerkerbverzahnung, die mit einer Innenkerbver- 
zahnung eines Ritzels 18 in Eingriff steht, wodurch 
fur eine drehfeste gegenseitige Verbindung von 
Antriebswelle 16 und Ritzel 18 gesorgt ist. Das 
Ritzel 18 sitzt in einer an den Hals 15 nach unten 
anschlieBenden und mit Bezug auf den Hals erwei- 
terten Kammer 19 der Nabe 11. Die Kammer 19 ist 
nach unten mittels eines aufgeklipsten Deckels 20 
abgedeckt. Eine Unterlegscheibe 21 legt sich ge- 
gen das untere stirnseitige Ende der Antriebswelle 
16 und den radial angrenzenden Teil des Ritzels 
18 an. Durch die Unterlegscheibe 21 ist eine 
Schraube 22 gesteckt, die in ein zur Achse 13 
koaxiales Innengewinde der Antriebswelle 16 ein- 
greift, wodurch die Nabe 1 1 mit der Antriebswelle 
16 losbar verbunden wird. 

Der Kurbelarm 12 ist mit der Nabe 11 uber 
eine Gelenkwelle 23 verbunden, und er kann ge- 
genuber der Nabe urn eine von der Gelenkwelle 23 
bestimmte Schwenkachse 24 zwischen einer Ar- 
beitsstellung (Fign. 2 und 3) und einer Ruhestel- 
lung ( Fig. 7) verschwenkt werden. Die Gelenkwelle 
23 ist in zwei Schw nklagern 25 drehbar gelagert, 
die in an d r Nabe 1 1 angeformte Lageraufnahmen 
26 eingesetzt und mittels j weils einer Schraube 27 
gehalten sind (Fig. 1). Die Anordnung ist insgesamt 
symmetrisch mit Bezug auf eine Langssymmetrieli- 



nie 28, die mit der Schnittlinie ll-ll der Fig. 1 
zusammenfallt. Der Kurbelarm 12 tragt an dem von 
der Gelenkwelle 23 abliegenden Ende einen Kur- 
belknopf 29. der in der Arbeitsstellung des Kurbe- 

5 larms 12 mit Bezug auf den letzteren um eine 
Achse 30 drehbar ist, die zweckmaBig ebenso wie 
die Achse 13 lotrecht verlauft. 

Eine Blattfeder 31 ist zwischen einen mit der 
Nabe 1 1 fest verbundenen Federanlagestift 32 und 

w ein hochstehendes Ende 33 eines Arretierwinkels 
34 geschoben; sie liegt mit ihrem einen, in den 
Fign. 1, 2, 3, 6 und 7 linken Ende auf einem an der 
Nabe 1 1 angeformten Absatz 35 auf. Die Blattfeder 
31 umgreift den Hals 15, und sie tragt an der von 

75 dem Absatz 35 abliegenden Seite des Halses 15 
an ihrer Unterseite zwei Nocken 36. Die Nocken 36 
werden von der Blattfeder 31 gegen Nockenbahnen 

37 angepreBt, die an beiden Seiten des von dem 
Kurbelknopf 29 abliegenden Endes des Kurbelarms 

20 12 ausgebildet sind. Die Nocken 36 und die damit 
zusammenwirkenden Nockenbahnen 37 sind derart 
ausgebildet und angeordnet, dafl die Blattfeder 31 
in einer zwischen der Arbeitsstellung und der Ru- 
hestellung des Kurbelarms liegenden Totpunktstel- 

25 lung gegenuber ihrer entspannten Lage maximal 
ausgelenkt ist. Nachdem daher der Kurbelarm 12 in 
der einen Schwenkrichtung uber die Totpunktstel- 
lung hinaus verschwenkt ist, wird er von der Blatt- 
feder 31 in Richtung auf die Arbeitsstellung vorge- 

30 spannt. Ist dagegen der Kurbelarm in der anderen 
Schwenkrichtung uber die Totpunktstellung hinaus 
verschwenkt, bewirkt die Blattfeder 31 ein Vorspan- 
nen des Kurbelarms 12 in Richtung auf die Ruhe- 
stellung. 

35 Auf der Gelenkwelle 23 ist ein Kupplungshebel 

38 drehbar gelagert, der zusammen mit dem Ritzel 
18 eine Schaltkupplung bildet, die in Abhangigkeit 
von der Schwenkstellung des Kurbelarms 12 fur 
eine drehfeste Verbindung zwischen der Nabe 11 

40 und der Antriebswelle 16 sorgt oder eine solche 
drehfeste Verbindung unterbricht. Der Kupplungs- 
hebel 38 ist mittels einer Feder 39 in den Fign. 2 
und 7 im Uhrzeigersinn mit Bezug auf den Kurbe- 
larm 12 vorgespannt. Die Schwenkbewegung des 

45 Kupplungshebels 38 wird durch Anlage einer Nase 
40 des Kupplungshebels an der dieser Nase zuge- 
wendeten Seite des Kurbelarms 12 begrenzt. Der 
Kupplungshebel 38 macht sowohl Schwenkbewe- 
gungen des Kurbelarms 12 um die von der Gelenk- 

50 welle 23 bestimmte Schwenkachse 24, als auch 
Drehbewegungen des Kurbelarms 12 und der Nabe 
11 um die Achse 13 mit. Der Kupplungshebel 38 
weist im Bereich seines einen Endes einen ersten 
Kupplungszahn 41 und im Bereich seines anderen 

55 End s einen zweiten Kupplungszahn 42 auf. In der 
in Fig. 2 veranschaulichten Arbeitsstellung des Kur- 
b larms 12 legt sich der erste Kupplungszahn 41 
zwisch n zwei Zahne ein r Verzahnung 43 am 
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Auflenumfang des Ritzels 18. Steht der Kurbelarm 

12 dagegen in der in Fig. 7 dargestellten Ruhestel- 
lung, legt sich der zweite Kupplungszahn 42 des 
Kupplungshebels 38 in die Verzahnung 43 des 
Ritzels 18 ein. Sowohl in der Arbeitsstellung als 
auch in der Ruhestellung des Kurbelarms 12 ist 
daher fur eine drehfeste Verbindung zwischen der 
Nabe 11 und der Antriebswefle 16 gesorgt. 

In Zwischenstellungen des Kurbelarms 12 zwi- 
schen der Arbeitsstellung (Fig. 2) und der Ruhe- 
stellung (Fig. 7) sind dagegen beide Kupplungs- 
zahne 41 und 42 des Kupplungshebels 38 auBer 
Eingriff mit der Verzahnung 43 des Ritzels 18. In 
diesen Zwischenstellungen kann daher der Kurbe- 
larm 12 zusammen mit der Nabe 11 urn die Achse 

13 frei gedreht werden, ohne daB dabei die An- 
triebswelle 16 mitgenommen wird. 

Bel der veranschaulichten Ausfuhrungsform ist 
die Auslegung so getroffen, daB bei Annaherung 
des Kurbelarms 12 an die Ruhestellung (Fig. 7) 
sich der Kupplungshebei 38 mit seinem den Kupp- 
lungszahn 42 tragenden Ende dem Ritzel 18 von 
dessen einer (unterer) Stirnseite aus nahert. Sollte 
dabei der Kupplungshebei 38 zunachst nicht in 
eine Zahnlucke, sondern auf die Stirnflache eines 
Zahns des Ritzels 18 treffen, kann der Kupplungs- 
hebei 38 durch Schwenken urn die Gelenkwelle 23 
entgegen der Kraft der Feder 39 ausweichen. Bei 
geringfugiger weiterer Drehung der Nabe 1 1 gleitet 
dann der Kupplungszahn 42 in die nachste Zahn- 
IQcke der Verzahnung 43 ein. Urn dieses Eintau- 
chen zu begunstigen, sind sowohl der Kupplungs- 
zahn 42 als auch die Zahne der Verzahnung 43 an 
ihrem einlaufseitigen Ende, das heiBt dort, wo sich 
der Kupplungszahn 42 zwischen die Zahne der 
Verzahnung 43 zu legen sucht, wenn der Kurbe- 
larm 12 in die Ruhestellung gebracht wird, schnei- 
denartig ausgebildet, wie dies in den Fign. 2, 6 und 
7 bei 44 bzw. 45 angedeutet ist. 

Nahert sich der Kurbelarm 12 umgekehrt sei- 
ner Arbeitsstellung, legt sich der Kupplungszahn 41 
seitlich und von oben zwischen die Zahne der 
Verzahnung 43, wobei auch in diesem Fall das 
Eintauchen durch schneidenartige Ausbildung der 
betreffenden einlaufseitigen Enden des Kupplungs- 
zahns 41 und der Zahne der Verzahnung 43 be- 
gunstigt wird. Die entsprechenden Schneiden sind 
in den Fign. 2, 6 und 7 bei 46 bzw. bei 47 zu 
erkennen. 

Der veranschaulichte Kurbelantrieb ist ferner 
mit einer insgesamt mit 50 bezeichneten losbaren 
Arretiereinrichtung versehen, die den Kurbelarm 12 
in seiner Arbeitsstellung selbsttatig arretiert und 
deren Einzelteile insbesonder in den Fign. 3, 8 
und 9 zu rk nnen sind. Zu d r Arretiereinrichtung 
50 gehoren zwei bezUglich d r Langssymmetrieli- 
nie 28 s itlich v rsetzt angeordnete Schieber 51. 
Das jew ils eine End der Schieb r 51 ist mit iner 



Offnung 52 versehen, in die ein stiftformiger Ansatz 

53 eines Freigabehebels 54 eingreift Der Freigabe- 
hebel 54 ist uber weiter zylindrische Ansatze 55 
in am Kurbelarm 12 ang formten Lagerbocken 56 

5 schwenkbar gelagert. Der Freigabehebel 54 tragt 
an dem von den Ansatzen 55 abliegenden Ende 
eine Handhabe 57, die so angeordnet ist, daB sie 
bei Betatigung der Kurbel uber den Kurbelknopf 29 
bequem gefaBt werden kann. Eine sich am Kurbe- 

w larm 12 abstutzende Feder 58 spannt den Freiga- 
behebel 54 und damit die Schieber 51 in die in Fig. 
3 veranschaulichte Stellung vor. In dieser Stellung 
sitzt das von dem Freigabehebel 54 abliegende 
Ende 59 auf einem abgewinkelten Steg 60 des 

15 Arretierwinkels 34 auf, der sich seinerseits an ei- 
nem mit der Nabe 1 1 fest verbundenen Anlagestift 
61 abstutzt. In dem Ende 59 der Schieber 51 ist 
ein Langloch 62 ausgebildet. In die Langiocher 62 
greift jeweils ein in den Kurbelarm 12 eingesetzter 

20 Stift 63 ein (Fign. 3 und 8). Wird der Freigabehebel 

54 mittels der Handhabe 57 entgegen der Kraft der 
Feder 58 in Richtung auf den Kurbelknopf 29 ver- 
schwenkt, verlagert sich das Ende 59 der beiden 
Schieber 51 in Fig. 3 nach rechts, wodurch die 

25 Schieber 51 von dem Arretierwinkel 34 freikom- 
men. Der Kurbelarm 12 kann jetzt in Richtung auf 
seine Ruhestellung verschwenkt werden. 

Mit der Antriebswelle 16 ist ein Antriebsritzel 
64 drehfest verbunden. Das Antriebsritzel 64 kann 

30 in bekannter Weise mit zwei drucksteifen Antriebs- 
kabeln 65 in Eingriff stehen. Diese Antriebskabel 
konnen beispielsweise in der in den Fign. 10 bis 12 
angedeuteten Weise mit einer Transportbrucke 66 
verbunden sein, die einen Hebelmechanismus 67 

35 tragt, der einerseits mit dem Deckel 68 eines 
Schiebehebedaches verbunden und andererseits 
bei 69 in einer nicht gezeigten Kulissenfuhrung 
gefOhrt ist. Durch Betatigen des Kurbelantriebs 10 
kann der Deckel 68 uber die Antriebskabel 65 

40 ausgehend von der in Fig. 11 dargestellten SchlieB- 
stellung wahlweise nach hinten unter ein testes 
Dachteil 70 geschoben (Fig. 10) oder in die in Fig. 
12 veranschaulichte Luftungssteilung ausgestellt 
werden. 

45 Zur Erlauterung der Wirkungsweise des Kur- 

belantriebs 10 sei angenommen, daB sich der Dek- 
kel 68 in der voll zuruckgeschobenen Stellung ge- 
maB Fig. 10 befindet und der Kurbelarm 12 seine 
Ruhestellung gemaB Fig. 7 einnimmt . In dieser 

50 Ruhestellung taucht der Kurbelarm 12 in einen in 
der Nabe 1 1 ausgebildeten Querschlitz 71 ein, wel- 
cher den Teller 14 in zwei Kreissegmente 14a und 
14b unterteilt. Gleichzeitig legt sich der Kurbel- 
knopf 29 in ine Versenknische 72 ein, die in einer 

55 dachfesten Verkl idung 73 ausg bildet ist. Durch 
den gegenseitigen Eingriff von Kurb Iknopf 29 und 
Versenknische 72 sind der Kurbelarm 12 und die 
Nabe 11 gegen Verdreh n urn die Achse 13 gesi- 
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chert. Die Blattfeder 31 halt den Kurb larm 12 in 
der eingeklappten Ruhestellung. Der Kupplungs- 
zahn 42 des Kupplungshebels 38 greift in die Ver- 
zahnung 43 des Ritzels 18 ein. Dadurch werden 
das Ritzel 18, die Antriebswelle 16 und der damit 
gekoppelte Deckel 68 gegen unerwunschte Bewe- 
gungen gesichert. 

Soil der Deckel 68 aus der Stellung der Fig. 10 
beispielsweise in die SchlieBstellung gemaB Fig. 1 1 
gebracht werden, werden der Kurbelarm 12 und 
mit ihm der Kupplungshebel 38 urn die Gelenkwel- 
le 23 aus der Ruhestellung der Fig. 7 in die Ar- 
beitsstellung gemaB den Fign. 2 und 3 ver- 
schwenkt. Im anfanglichen Teil dieser Verschwenk- 
bewegung kommt der Kupplungszahn 42 von der 
Verzahnung 43 frei. Gegen Ende der Schwenkbe- 
wegung des Kurbelarms 12 taucht der Kupplungs- 
zahn 41 des Kupplungshebels 38 in die Verzah- 
nung 43 des Ritzels 18 ein, wodurch wieder eine 

( drehfeste Verbindung zwischen der aus Nabe 11 

und Kurbelarm 12 bestehenden Bnheit und der 
Antriebswelle 16 hergestellt ist. Die Blattfeder 31 
halt den Kurbelarm 12 in der Arbeitsstellung test. 
Die Arretiereinrichtung 50 nimmt die in Fig. 3 ver- 
anschaulichte Stellung ein, in welcher sich das 
Ende 59 der Schieber 51 an dem Arretierwinkel 34 
abstutzt, urn ein unbeabsichtigtes Einklappen des 
Kurbelarms 12 zu verhindern. Eine Drehbewegung 
des Kurbelarms 12 und der Nabe 11 urn die Achse 
13 wird uber die von dem Kupplungshebel 38 und 
dem Ritzel 18 gebildete Schaltkupplung auf die 
Antriebswelle 16 und damit auf das Antriebsritzel 
64 ubertragen. Die Antriebskabel 65 werden unter 
Mitnahme des Deckels 68 verstellt, ohne daB es zu 
einem Leerlauf zwischen der Drehbewegung des 
Kurbelarms 12 und der Drehbewegung des An- 
triebsritzels 64 kommt. Ist die neue Deckelsollstel- 
lung, beispielsweise die SchlieBstellung gemaB Fig. 

^ 11, erreicht, wird durch Druck auf die Handhabe 57 

die Arretiereinrichtung 50 gelost, so daB der Kurbe- 
larm 12 entgegen dem anfanglichen Widerstand 
der Blattfeder 31 und - nach Uberwindung der 
Totpunktstellung - unterstOtzt durch die Blattfeder 
31 von der Arbeitsstellung in die Ruhestellung ein- 
geklappt werden kann. Dabei ist innerhalb eines 
erheblichen Teils des Schwenkbereichs des Kurbe- 
larms 12 weder der Kupplungszahn 41 noch der 
Kupplungszahn 42 des Kupplungshebels 38 mit der 
Verzahnung 43 des Ritzels 18 in Eingriff. Wenn 
daher in der neuen Deckelsollstellung der Kurbel- 
knopf 29 nicht ohnehin zufallig mit der Versenkni- 
sche 72 ausgerichtet ist, kann der Kurbelarm 12 
urn die Achse 13 frei gedreht werden. Auf diese 
Weise laBt sich der Kurbelarm 12 in die Stellung 
dr hen, in welcher der Kurb Iknopf 29 d r Ver- 
senknische 72 gegenuberliegt, ohne daB dabei eine 
Antriebsbewegung auf das Antriebsritz I 64 Qber- 
tragen wird. Nachdem die gegenseitige Ausrich- 



tung von Kurbelknopf 29 und Versenknische 72 
herbeigefuhrt ist wird der Kurbelarm 12 in die voll 
eingeschwenkte Ruhestellung gemaB Fig. 7 ge- 
bracht, in welcher die drehfeste Verbindung zwi- 

5 schen Nabe 11 und Antriebswelle 16 uber die von 
dem Kupplungshebel 38 und dem Ritzel 18 gebil- 
dete Schaltkupplung wiederhergestellt ist. 

Es versteht sich dafl das vorstehend naher 
erlauterte Ausfuhrungsbeispiel in verschiedenartig- 

70 ster Weise abgewandelt werden kann. Beispiels- 
weise konnen die Antriebswelle und das Ritzel 18 
miteinander einstiickig verbunden sein, das heiBt, 
die Verzahnung 43 kann an der Antriebswelle 
selbst ausgebildet sein. Mit der Antriebswelle 16 

is konnen anstelle des Ritzels 18 aber auch zwei 
Ritzel drehfest verbunden sein, von denen das eine 
mit dem einen und das andere mit dem anderen 
der beiden Kupplungszahne 41, 42 des Kupplungs- 
hebels 38 zusammenwirkt. Anstelle jeweils eines 

20 Kupplungszahns 41 bzw. 42 fur die drehfeste Ver- 
bindung zwischen Kupplungsarm 12 und Antriebs- 
welle 16 in der Arbeitsstellung und in der Ruhestel- 
lung des Kupplungsarms konnen jeweils zwei Oder 
mehr nebeneinanderliegende Kupplungszahne vor- 

25 gesehen sein. Die Blattfeder 31 kann gegebenen- 
falls unmittelbar an den Nockenbahnen 37 anlie- 
gen. 

Patentanspruche 

30 

1, Kurbelantrieb fur ein uber einen Antriebsme- 
chanismus verstellbares Teil eines Fahrzeug- 
dachs, mit einem Kurbelarm (12), der an einer 
drehbaren Nabe (11) zwischen einer Arbeits- 

35 stellung und einer Ruhestellung verschwenkbar 

gelagert ist und ein Betatigungselement tragt, 
das in der Ruhestellung des Kurbelarms (12) in 
eine dachfeste Versenknische eintaucht, wobei 
die Nabe (11) mit einer einen Teil des An- 

40 triebsmechanismus bildenden Antriebswelle 

(16) uber eine in Abhangigkeit von der 
Schwenkstellung des Kurbelarms (12) betatigte 
Schaltkupplung verbunden ist, die sowohl in 
der Arbeitsstellung als auch in der Ruhestel- 

45 lung des Kurbelarms (12) eine drehfeste Ver- 

bindung zwischen der Nabe (11) und der An- 
triebswelle (16) herstellt und die die Antriebs- 
verbindung zwischen der Nabe (11) und der 
Antriebswelle (16) unterbricht, wenn der Kurbe- 

50 larm (12) in eine Freigabestellung gebracht 

wird, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Schaltkupplung ein sowohl Dreh- als auch 
Schwenkbewegungen des Kurbelarms (12) mit- 
machendes Kupplungselement (Kupplungshe- 

55 be! 38) aufweist, das sich in der Arbeitsstellung 

und in der Ruhestellung des Kurbelarms in 
eine V rzahnung (43) der Antriebswelle (16) 
Oder eines mit d r Antri bsw He verbundenen 
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Mitnehmers (Ritzel 18) einlegt und das in Zwi- 
schenstellungen des Kurbelarms im Schwenk- 
bereich. zwischen der Arbeitsstellung und der 
Ruhestellung von der Verzahnung freikommt. 

2. Kurbelantrieb nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, dafl das Kupplungselement 
(Kupplungshebel 38) im Bereich seines einen 
Endes einen ersten Kupplungszahn (41) und 
im Bereich seines anderen Endes einen zwei- 
ten Kupplungszahn (42) aufweist, von denen 
der eine in der Arbeitsstellung und der andere 
in der Ruhestellung des Kupplungsarms (12) 
mit der Verzahnung (43) zusammenwirken. 

3. Kurbelantrieb nach Anspruchen 1 und 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB beim Verschwen- 
ken des Kurbelarms (12) in die betreffende 
Stellung der eine Kupplungszahn (41) von der 
einen Stirnseite und/oder der Umfangsseite der 
Verzahnung (43) her und der andere Kupp- 
lungszahn (42) von der anderen Stirnseite Oder 
der Umfangsseite der Verzahnung her in die 
Verzahnung eintauchen. 

4. Kurbelantrieb nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Kurbelarm (12) und das Kupplungselement 
(Kupplungshebel 38) urn eine gemeinsame 
Achse (24) mit Bezug auf die Nabe (11) ver- 
schwenkbar sind. 

5. Kurbelantrieb nach Anspruch 3 Oder 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Kupplungsele- 
ment (Kupplungshebel 38) in Richtung auf ei- 
nen Eingriff des in der Ruhestellung des Kupp- 
lungshebels (12) wirksamen Kupplungszahns 
(42) mit der Verzahnung (43) vorgespannt ist. 

6. Kurbelantrieb nach einem der Anspruche 2 bis 
5, dadurch gekennzeichnet, daB die Kupp- 
lungszahne (41, 42) und/oder die Zahne der 
Verzahnung (43) jeweils an ihrem einlaufseiti- 
gen Ende schneidenartig ausgebildet sind. 

7. Kurbelantrieb nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, gekennzeichnet durch eine mit 
dem Kurbelarm (12) zusammenwirkende Fe- 
dervorspanneinrichtung (Blattfeder 31. Nocken 
36, Nockenbahn 37), die, nachdem der Kurbe- 
larm in der einen Schwenkrichtung uber einen 
Totpunkt hinaus verschwenkt ist, den Kurbe- 
larm in Richtung auf die Arbeitsstellung fe- 
dernd vorspannt und die, nachdem der Kurbe- 
larm in d r anderen Schw nkrichtung uber den 
Totpunkt hinaus verschwenkt ist, den Kurbe- 
larm in Richtung auf die Ruhestellung federnd 
vorspannt. 



8. Kurbelantrieb nach Anspruch 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Federvorspanneinrich- 
tung mindestens eine an der Nabe (11) abge- 
stiitzte Blattfeder (31) aufweist, die sich selbst 

5 Oder uber ein Zwischenglied (Nocken 36) ge- 

gen mindestens eine Nockenbahn (37) des 
Kurbelarms (12) anlegt und die in der Tot- 
punktstellung des Kurbelarms gegenuber ihrer 
entspannten Lage maximal ausgelenkt ist. 

w 

9. Kurbelantrieb nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, gekennzeichnet durch eine losbare 
Arretiereinrichtung (50) zum Arretieren des 
Kurbelarms (12) in der Arbeitsstellung. 

75 

10. Kurbelantrieb nach Anspruch 9, dadurch ge- 
kennzeichnet. daB die Arretiereinrichtung (50) 
mittels eines nahe dem freien Ende des Kurbe- 
larms (12) angeordneten Freigabehebels (54) 

20 losbar ist. 

11. Kurbelantrieb nach Anspruchen 9 und 10, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Arretiereinrich- 
tung (50) mindestens einen an dem Kurbelarm 

25 (12) verstellbar gelagerten Schieber (51) auf- 

weist, der in eine Stellung federnd vorgespannt 
ist, in der er ein Verschwenken des in die 
Arbeitsstellung gebrachten Kurbelarms gegen- 
uber der Nabe (11) verhindert. und der mittels 

30 des Freigabehebels (54) entgegen der Feder- 

vorspannkraft in eine ein Verschwenken des 
Kurbelarms erlaubende Stellung verstellbar ist. 

Claims 

35 

1. A crank drive for a part of a vehicle roof which 
can be displaced by a driving mechanism, 
comprising a crank arm (12) which is mounted 
on a rotatable hub (11) so that it can pivot 

40 between a working position and an inoperative 

position and carries an actuating element 
which in the inoperative position of the crank 
(12) is concealed in a niche in the roof, the 
hub (11) being connected to a drive shaft (16) 

45 which constitutes a part of the driving mecha- 

nism, via a shift coupling which is actuated as 
a function of the pivoted position of the crank 
arm (12) and which both in the working posi- 
tion and also in the inoperative position of the 

so crank arm (12) establishes a rotationally rigid 

connnected between the hub (11) and the 
drive shaft (16) and which breaks the driving 
connection between the hub (11) and the drive 
shaft (16) when th crank arm (12) is moved 

55 into a release position, characterised in that the 

shift coupling comprises a coupling element 
(coupling lever 38) which jointly perfoms both 
rotary and also pivoting movements of the 
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crank arm (12), said coupling element ngag- 
ing a set of teeth (43) on the drive shaft (16) or 
on a driving member (pinion 18) which is con- 
nected to the drive shaft, both in the working 
position and also in the inoperative position of 5 
the crank arm, being disengaged from the 
teeth in midway positions of the crank in the 
pivoting range between the working position 
and the inoperative position. 

10 

A crank drive according to Claim 1, charac- 
terised in that the coupling element (coupling 
lever 38) has in the region of one end a first 
coupling tooth (41) and in the region of its 
other end a second coupling tooth (42), of 75 
which one cooperates with the teeth (43) in the 
working position and the other in the inoper- 
ative position of the coupling arm (12). 

A crank drive according to Claims 1 and 2, 20 
characterised in that upon the crank arm (12) 
being pivoted into the respective position, the 
one coupling tooth (41 ) engages the teeth from 
one end and/or the peripheral side of the teeth 
(43) while the other coupling tooth (42) en- 25 
gages the teeth from the other end face or 
peripheral side of the teeth. 

A crank drive according to one of the preced- 
ing Claims, characterised in that the crank arm 30 
(12) and the coupling element (coupling lever 
38), are pivotable about a common axis (24) in 
relation to the hub (11). 

A crank drive according to Claim 3 or 4, 35 
characterised in that the coupling element 
(coupling lever 38) is initially tensioned in the 
direction of engagement with the teeth (43) of 
the coupling tooth (42) which is effective in the 
inoperative position of the coupling lever (12). aq 

A crank drive according to one of Claims 2 to 
5, characterised in that the coupling teeth (41 , 
42) and/or the teeth of the set of teeth (43) are 
constructed as sharp edges on their inlet end. 45 

A crank drive according to one of the preced- 
ing Claims, characterised by, cooperating with 
the crank arm (12) a spring pre-tensioning de- 
vice (leaf spring 31, cam 36, cam path 37) 50 
which, once the crank arm has been pivoted 
beyond the dead centre point in one pivoting 
direction, initially and resiliently pr -tensions 
the crank arm in the direction of the working 
position and which, once the crank arm has 55 
been pivoted beyond the dead centre point in 
the oth r pivoting direction, r siliently pr -ten- 
sions the crank arm in the direction f the 



inoperative position. 

8. A crank drive according to Claim 7, charac- 
terised in that the spring pre-tensioning means 
comprises at least one leaf spring (31) biased 
on the hub (11) and which bears against at 
least one cam path (37) of the crank arm (12) 
either itself or via an intermediate member 
(cam 36) and which in the dead centre position 
of the crank arm is deflected to the maximum 
in respect of its relaxed position. 

9. A crank drive according to one of the preced- 
ing Claims, characterised by a separable lock- 
ing device (50) for locking the crank arm (12) 
in the working position. 

10. A crank drive according to Claim 9, charac- 
terised in that the locking device (50) can be 
released by means of a release lever (54) 
disposed close to the free end of the crank 
arm (12). 

11. A crank drive according to Claims 9 and 10, 
characterised in that the locking device (50) 
comprises at least one slider (51) mounted for 
displacement on the crank arm (12) and which 
is resiliently pre-tensioned in a position in 
which it prevents a pivoting of the crank arm 
which has been brought into the working posi- 
tion in relation to the hub (11) and which can 
be displaced by means of the release lever 
(54) against the initial spring tension into a 
position which allows pivoting of the crank arm. 

Revendicatlons 

1. Commande a manivelle pour une partie regla- 
ble par I'intermediaire d'un mecanisme d'en- 
traTnement d'un toit de vehicule, comportant un 
bras de manivelle (12), qui est monte en pou- 
vant basculer sur un moyeu (1 1 ) mobile autour 
d'un axe, entre une position de travail et une 
position de repos et porte un element de com- 
mande, qui s'enfonce dans la position de re- 
pos du bras de manivelle (12) dans une niche 
escamotable solidaire du toit, le moyeu (11) 
etant lie* par un arbre de commande (16) 
constituant une partie du mecanisme d'entrat- 
nement par I'intermediaire d'un embrayage ac- 
tionne en fonction de la position de pivotement 
du bras de manivelle (12), embrayage qui pro- 
cure aussi bien dans la position de travail que 
dans la position d r pos du bras de manivelle 
(12) un assemblage solidaire en rotation entre 
le moyeu (11) et I'arbre de commande (16) et 
qui interrompt la liaison d'entraTnement entre le 
moyeu (11) t I'arbre de commande (16), 
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quand le bras de manivelle (12) est amene 
dans une position de liberation, caracteVisee en 
ce que I'embrayage comporte un element 
d'accouplement (levier d'accouplement 38) 
participant aussi bien aux mouvements de ro- 
tation que de basculement du bras de manivel- 
le (12), element qui s'insere dans la position 
de travail et dans la position de repos du bras 
de manivelle dans une denture (43) de I'arbre 
de commande (16) ou d'un toe d'entraTnement 
(pignon 18) solidaire de Parbre de commande 
et qui se libera de la denture dans des posi- 
tions intermediates de I'arbre de manivelle 
dans le secteur de basculement entre la posi- 
tion de travail et la position de repos. 

2. Commande & manivelle selon la revendication 
1, caracterisee en ce que I'eiement d'accou- 
plement (levier d'accouplement 38) comporte 
au niveau d'une de ses extremes une premie- 
re dent d'accouplement (41)-et au niveau de 
son autre extrdmite* une deuxieme dent d'ac- 
couplement (42), dont la premiere coopere 
dans la position de travail et I'autre dans la 
position de repos du bras d'accouplement (12) 
avec la denture (43). 

3. Commande a manivelle selon les revendica- 
tions 1 et 2, caracterisee en ce que lors du 
basculement du bras de manivelle (12) dans la 
position concernee Tune des dents de coupla- 
ge (41 ) penetre dans la denture depuis la face 
frontale et/ou la face peripherique de la dentu- 
re (43) et I'autre dent d'accouplement (42) 
depuis I'autre face frontale ou la face peripheri- 
que de la denture. 

4. Commande a manivelle selon une des revendi- 
cations precedentes, caracterisee en ce que le 
bras de manivelle (12) et Tenement d'accouple- 
ment (levier d'accouplement 38) peuvent bas- 
culer autour d'un axe commun (24) avec refe- 
rence au moyeu (11). 

5. Commande k manivelle selon les revendica- 
tions 3 ou 4, caracterisee en ce que Tenement 
d'accouplement (levier d'accouplement 38) est 
mis en precontrainte dans le sens d'un enga- 
gement avec la denture (43), de la dent d'ac- 
couplement (42) agissant dans la position de 
repos du levier d'accouplement (12). 

6. Commande a manivelle selon une des revendi- 
cations 2 a 5, caracterisee en ce que les dents 
d'accouplement (41, 42) et/ou I s d nts de la 
denture (43) sont realise* s respectivement en 
arete a leur extr£mite* du cote ngagement. 



7. Commande a manivelle selon une des revendi- 
cations precedentes, caracterisee par un dis- 
positif de precontrainte a ressort (ressort a 
lames (31), came (36), piste de came (37)) 

5 cooperant avec le bras de manivelle (12), dis- 

positif qui, apres que le bras de manivelle a 
bascule dans Tun des sens de pivotement au- 
dela d'un point mort, met en precontrainte 
elastiquement le bras de manivelle dans le 

io sens de la position de travail et qui, apres que 

le bras de manivelle a bascule dans I'autre 
sens de pivotement au-dela du point mort. met 
en precontrainte elastiquement le bras de ma- 
nivelle dans le sens de la position de repos. 

75 

8. Commande de manivelle selon la revendication 
7, caracterisee en ce que le dispositif de pre- 
contrainte a ressort comporte au mpins un 
ressort a lames (31) appuye sur le moyeu 

20 (11), qui s'applique lui-meme ou par I'interme- 

diaire d'une piece intermediate (came 36) 
contre au moins une piste de came (37) du 
bras de manivelle (12) et qui est devie au 
maximum dans la position de point mort du 

25 bras de manivelle par rapport a sa position de 

detente. 

9. Commande de manivelle selon une des reven- 
dications precedentes, caracterisee par un me- 

30 canisme d'arret (50) detachable pour bloquer 

le bras de manivelle (12) dans la position de 
travail. 

10. Commande de manivelle selon la revendication 
35 9, caracterisee en ce que le mecanisme d'arret 

(50) peut etre detache au moyen d'un levier de 
deverrouillage (54) place au voisinage de I'ex- 
tremite libre du bras de manivelle (12). 

40 11. Commande de manivelle selon les revendica- 
tions 9 ou 10, caracterisee en ce que le meca- 
nisme (50) comprend au moins une barre (51) 
montee mobile contre le bras de manivelle 
(12), qui est mise en precontrainte par ressort 

45 dans une position, dans laquelle elle empeche 

un pivotement du bras de manivelle amene en 
position de travail par rapport au moyeu (11), 
et qui peut etre repliee au moyen du levier de 
deverrouillage (54) a I'encontre de la force de 

so precontrainte du ressort dans une position per- 

mettant un basculement du bras de manivelle. 
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FIG. 8 




FIG. 9 
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FIG. 10 
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FIG. 11 
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